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REVISTA  TRIMESTRAL 


COMENTARIO 


Pendientes  siempre,  de  todo  lo  que  en  niáteria  de  org-anizaciones 
se  hace  o  se  escribe;  atento  nuestro  sentido  a  toílo  aquello,  que  en 
asunto,  al  parecer  tan  complejo,  conio.es  el  de  oríraiiizar  a  los  ma¬ 
quinistas  con  mt  espíritu  progresivo  y  confórmelo  reclaman  sus  cre¬ 
cientes  merecimientos;  no  podía  pasarnos  por  alto  el  meditado  tra¬ 
bajo  del  Kapitanleutnant,  Robert  Áloraht,  que  con  el  título  «Los  pri¬ 
meros  diez  años  del  nuevo  sistema  de  instrucción  de  los  Oficiales  de 
Jlarina  en  Inglaterra»  heñios  visto  publicado  en  la  General 

rfiíf  JAimw  de  Enéro  último.  . 

Poca  autoridad  tenemos  para  discurrir  sobre  asunto  que  en  to¬ 
das  las  naciojles  y  en  partícttlar  en  Iq  inglesa  traen  preocupados  a 
los  ofgaiiismaS'  encargados  de  resolver  tan  arduo  problema;  más  al 
atrevenios  a  exponer  hoy  nuestra  htttñilde,  opinión,  creemos  sincera- , 
mente  liabrá  de  coincidir  con  lá  apreciación  que  sobre  este  asunto, 
sustenten  todos  cuantós  prófesionales  se  preocupan  del  estudio  des¬ 
apasionado  de  cnanto  al  mismo  se  refiera, 

.  Gonforines  en  un  todo  con  la  opinión  sustentada  por  el  articulis¬ 
ta  aludido,  hemos  creido  siempre  que  es  imposible  reunir  en  un  solo 
hombre  las  especwHdadcs  de  puente  y  máquina. 

1  El  problema  que  se  trata  de  resolver  sobre  las'  distinta.s  y  más 
ventajosas  formas  de  organízm'  a  los  maquinistas,  no  es  de  ahora,  ni 
en  Inglaterra  ni  eii  ninguna  nación  de  las  que  se  preocupan  seria¬ 
mente  de  su  Marina  Militan  el  problejua  existe  casi  desde  que  Watt 


noi-r.TÍN'  f*Ef>  rinrui-o 


¡(k'i)  su  pi  iimTíi  proltk’iu.i  «lUC*  sería  facilniejito  resuelto,  si 

fuese  iti!  personal  que  jtiiiÜern  obtenerse  (<iue  ya  se  está  viendo  que 
eii  luelateria  no  da  resultado),  utilizando  aluiniios  de  cuak|nier 
f  tiu  ersidad  o  líseueia,  por  Xar'al  que  ésta  sea.  lil  iucouvciiicutc  es¬ 
triba  en  que  para  ser  maquinista  no  hace  falta  ser  un  científico,  pero 
de  uiuqúii  modo  un  iiulocumeiilado  de  la  ciencia;  no  nn  confílome- 
rado  de  artistas  iicríectos,  pero  tnm|)oco  un  artífice  .sólo  de  nombre 
con  manos  inútiles  iiara  los  duros  y  delicados  a  la  vez,  menesteres 
fiel  obrero. 

V  aquí  está  el  escollo;  poder  crear  y  organizar  un  cuerpo  donde 
la  ciencia  no  h;i  de  tpiedar  relegada  al  Irahajo  y  éste,  (jue  en  l.á  jn- 
\  eiilud.  (al  menos  la  esiiafiola)  dulcificando  la  frase,  casi  de.sdora,  se 
hace  difícil  •’o  ea.si  inqiosible  pueda  ser  aprendido, — como  dijo  muy 
liieii  el  ilustre  General  Concas, — con  .sus  propias  manos  por  aquéllos 
ios  (pie  no  las  tuvieron  educadas  en  la  única  edad  en  que  esto  .se 
)Miede  aprender’'. 

\’  si  en  luydaterra  que  empleó  sin  rejtalco.s,  para  alcanzar  el  éxi¬ 
to,  tiempo,  dinero  y  todos  los  medios  de  enseñanza,  ha  fracasado  el 
intento;  ¿Como  pensar  siquiera  en  aplicar  en  España  tal  sistema, 
(aunque  no  .sabemos  se  h.aya  i>eiisado  todavía  en  implantarlo),  no  es¬ 
cindo  educada  Muestra  juventud  para  mancharse  las  manos  sin  des¬ 
doro.  ni  dinero  para  emplearlo  en  jrrobar  un  sistema  considerado,  al 
nacer,  como  un  fracaso,  en  la  por  excelencia  marítima  Injílaterra? 

Xo  (pied.'i  más  recurso  qtie  ir  a  la  e.specialización,  pues  vivimos 
precisamente  en  esa  época.  Querer  sejíiiir  viviendo  .ajustados  a  vie¬ 
jos  moldes,  hoy  que  los  adelantos  ctt  todos  los  ramos  del  saber  hu¬ 
mano  han  iIe«ado  a  lo  inconcebible,  es  pensar  suicidamente.  No 
(pKsla  más  remedio  (pie  coin-encidos  de  las  inevitables  equivocado-i 
nes  (le  la  maestni  en  cuestiones  marítimas,  de  la  sin  par  Albion,  ten¬ 
der  de  hedió  a  la  reorganización  i>or  especialidades  y  ahorrar  tiem¬ 
po,  dinero  y  (jueliraderos  de  cabeza,  en  hacer  aprender  cosas  harto 
iiDíratas  a  (|uien  no  ha  de  tocarl.as  por  no  serle  necesario;  y  así  como 
hemos  cojnado  prendas  de  vestir  e  intercalamos  haciciuló  escarnio 
de- nuestro  rico  idioma,  ]], alabras  injílesas  en  nuestros  escrito.s,  debe¬ 
mos  copiar,  a.similándoic  del  sentir  jícneral  de  la  opinión  inRlesa 
puesto  de  manific.sto  en  el  escrito  de  <|Ue  niíls  arriba  hacemos  refe¬ 
rencia,  de  (pie  no  es  posible  fundir  en  un  solo  hombre  al  oficial 
náutico  y  al  maijuinistn.  ¡H.-istante  tienen,  uno  y  otro  aislad.amente 
SI  han  de  cumplir  debidamente  con  las  oxifíencias  de  sus  respecti- 
i’.'is  e  importantísimas  carrervas! 


Muclias  veces  lo  hemos  dicho  y  no  nos  cansa  el  rc]>etirlo  un 
vez  mas.  No  tan  solo  es  nece.saria  la  rcoriíanización  del  Cuerpo  d 
maqiunista.s,  .solo,  como  especialista,  como  lo  reclama  además  1 
ép.ica  en  rp,e  vn  nnos,  sino  que  debe  tenderse,  desechando  ñoña 
nuina.s  y  haciendo  notar  que  no  en  vano  se  escribió  aquel  axiom 
jurídico  (h.slinene  Os  tiempos  y  concordarás  el  derecho»  debe  tei 
(ler.se,  reiielimos,  a  darle  una  autonomía  relativa,  .sin  dejar  por  e« 
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tes.  Por  un.a,  pasa  ¡lor  (/'.  imlnclore.s  en  derivaciiui  di  1  L-kcimunUor. 
í/”,  reostato  de  camiio,  piezas  e  y  contacto — .  I’m  li  olr.i  i!eri\  ;r  iiui, 
l>asa  la  corriente  por  el  reostato  de  .irrauíjue  R,  jmnto  h.  hollina  Pi¬ 
píete  S,  contacto  4,  punto  l>  .  hol)ina.s  iiuluctoras  s.rn,  del  motor,  bo¬ 
binas  de  conmutación  del  misino,  armadura,  imnto  ,  cont;uto  S, 
planchuelas  o  y  contacto  de  retorno. 

La  corriente  que  circula  por  la  Irohiiui  de  mínima,  oriein.ará  dc-í- 
de  entonces  la  retención  de  has  jiiezas  de  conmutación  a.  (¡ne  man¬ 
tendrán  sobre  sus  contactos  respectivos  aun  cuando  se  contiime  ma¬ 
nipulando  sobre  el  eje  de  maniobra, 

La  que  por  otra  parte  circula  por  el  motor,  motivará  el  movi¬ 
miento  de  éste,  con  la  menor  velocidad,  debido  a  tener  inlerc.ilada 
l)or  lo  jjronto  toda  la  resistencia  de  arrampie. 

Fácilmente  se  comprueba,  qne  avanzando  la  iiosicii'm  del  eje  de 
maniobra,  se  irán  obteniendo  las  posiciones  representadas  por  las  lí¬ 
neas  de  trazos  2',  3',  4'  y  5',  y  con  ello  aumentando  la  velocidad  del 
motor,  i)or  irse  eliminando  sucesivamente  las  porciones  eonsi;4nien- 
tes  de  la  resistenda  lic  arranijue,  hasta  cpicdar  completamente  elimi¬ 
nada  en  la  posición  5'. 

De  continuar  el  avance  del  eje  empezará  desde  entonces  la  recu¬ 
lación  del  camf'o  por  intennetliación  del  reostato  X. 

Se  excusa  la  descripción  y  funcionamiento  de  la  bobina  de  tmixt- 
wa  o  sobre  carpa,  por  deducirse  fácilmente  de  la  fipnra. 

Bombas  de  agua  salada  o  sanitarias.— Los  elec¬ 
tromotores  i|Ue  accionan  las  dos  bombas  sittii/tiriits,  .son  trelapolares, 
con  excitación  en  Shunt. 

Su  funcionatuicnto  es  dirigido  por  loiitrolli  r  independiente,  ac¬ 
cionado  automáticamente,  merced  a  una  ingeniosa  disposición  com¬ 
binada  con  los  depósitos  que  la.s  bombas  .sanitarias  rellen.-in. 

En  la  figura  13  e.stá  esquemáticamente  indicada  la  iii.stalacúín 
del  conjunto.' 

Siendo  la  misión  de  cada  una  de  estas  bombas,  evitar  ipie  pueda 
faltar  agua  en  el  depósito  correspondiente. D,  su  funcionamiento  es 
dirigido  por  el  flotador  F  colocado  en  el  interior  del  mismo,  y  cuyo 
ascenso  o  descenso,  obligado  por  la  cantidad  de  lúiuido  que  el  depi)- 
sito  contenga,  origina  por  mediación  de  nn  sistema  de  jialancas  la 
abertura  .0  cierre  del  interruptor  L,  adosado  en  la  jiarte  exterior. 

'SX  coiitrfílkr  c'sXÁ  sitii.ado  en  las  proximidades  del  grupo  funna- 
do  por  la  bomba  y  el  electromotor, 

A  continuación  se  designa  el  significado  de  la.s  letras  que  se  in¬ 
dican  en  la  figura- 

D— Depósito  de  agua  salada,  colocado  en  cubierta. 

F~  Flotador, 

,  •  jf—; Varillas  guías  del  anterior. 

•  r/— -Varilla  con  los  topes  b  y  b' ,  que  transmite  el  movimiento  al 
interruptor  L, 

Z — Ilobina  rdai  cotilrolUr. 

de  suspensión,  unida  por  su  parte  .superior  a  la  anua- 
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(hira  lif  la  Ixiliina  r.  ltn.  y  por  la  iníerior  u  ia  cniccta  que  soporta  las 
jiiivas  (le  s-oiilactc  !)/. 

K—  Ketanl.'uiur  <k'i  inoviiuiento  asceusiuiial  «le  la  varilla  C. 

1 . Inti  rruplor  accioiuulo  por  el  toi'C  .v'.  liara  introducir  en  el 

circuito  (le  la  liohiiia  nhn'VA  resistencia  adicional  U. 

'I'  --  Resistencia  «le  arran(|ue. 

M  — Motor. 

ILl  luncionainientu  «le  estos  ajiaratos  es  pcríectanicnte  antoináti* 
co,  puesto  «iiie  la  corriente  rute  delie  activar  la  bobina  directora  Z,  es 
o  no  interi  límpida  por  el  inteirujitor  L  cuya  nianiobra  e.stá  relacio¬ 
nada  con  la  altni'a  «pie  el  apila  alcanza  en  el  dcpcísilo. 

Si  suponemos  lleno  el  mencionado  tanf)uc,  el  flotador  ejercerá  tin 
esfuerzo  asceiisional  sobre  la  varilla  re  (pie  oriprinará  la  abertura  del 
interruptor  L. 

Al  disminuir  el  apiia  en  el  depósito,  descenderá  con  ella  el  flota- 
«lor,  ocasionando  el  cierre  del  nntediebo  interruptor  cuando  en  su 
ilcsieu.so  se  ajioye  solire  el  tope  //. 

La  corriente  «pie  llcpa  al  couirollt  r  jior  el  conductor  ligado  con 
la  pieza  metálica +,  activará  entonces  la  bobina  ríV(// y  por  tanto 
irá  .su-s¡)emIiendo  lenta  aun  cuando  continuadamente  su  núcleo  ar¬ 
madura  al  (¡ue  como  dejamos  dicho  van  unidas  las  piezas  metálicas 
m  (pie  oripi liarán  los  contactos  convenientes,  entre  los  bloks  fijos  + 
y — y  sus  correspoudie.itcs.  -  ’ 

Fácilmente  juiede  comprobarse  estudiando  la  instalación  ítnáica- 
da,  (pie  el  inrilor  se  pondrá  en  marcha  con  la  menor  velocidad  en  tui 
princiiiio,  aumentando  propresivamente  por  la  eliminación  sucesiva 
(le  la  resistencia  de  arrámpje  T. 

Cuando  la  armadura  o  núcleo  de  la  bobina  /v7rt/ ocupe  su  posi¬ 
ción  más  elevada,  el  loj>e  .v'  fij«)  y  aislado  en  una  de  las  piezas  ///. 
separará  «le  sn  apoyo  al  interruptor  .v,  con  lo  que  intercalará  la  re¬ 
sistencia  adiccional  U  en  el  circuito  de  la  nombrada  bobina. 

Los  datos  «pie  se  expresan  cu  el  sigiiienie  cuadro  corresponden  a 
los  aparatos  referidos. 


Bombas  papa  el  servielo  de  agua  dulce.— Las 

dos  bombas  dispuestas  para  este  servicio,  son  de  funcionamiento  al- 
ternativ«),  siendo  accionadas  por  electromotore.s,  cavo  inovimiento 
es  transformado  por  intermediación  de  un  sistema  reductor  de  en¬ 
granajes. 

Diclios  motores  son  tetrajiolares,  con  c.vdtación  shunt  y  liobinas 
nitcniiedias  de  coumuincHin.  siendo  maniobrados  por  maniimladores 
independienle.s. 


«í 


i 


rm  MAocixisT.ts  m:  i, a  \hm\da  -Jl.', 

inaltrecba  la  unidad  en  el  mando;  tina  auiomniu  i  has  ida  «  u  l.i  m.i-, 
rápida  utilización  del  materia!  completaiiieiUe  hny  trausíurni.idn; 
autonomía  que  llevaría  anexa  luta  más  directa  y  termiiiauie  resp  .n- 
.sabilidad,  «pie  se  toadneiría,  lógicamente  cousiderade.  en  nu  m  tv.it 
grado  de  eficiencia  y  utilización. 


f  Contiintacíóu). 

Bombas  eléctricas.— Para  el  servicio  general  de  acliiipie 
y  contrainccndios,  se  utilizan  unas  bombas  centrífugas  (je  alta  j>re- 
sión,  que  reciben  el  movimiento  por  electromotores  acoplados  «lirec- 
bamente  a  los  cje.s  de  las  misnia.s. 

El  relleno  de  los  tanques  distribuidores  del  agua  dcl  mar,  «pie  lia 
.'de  circular  por  los  jardines  y  por  las  cajas  de  aguas  para  ia  limpieza 
de  enseres,  se  confia  así  mismo  a  bombas  rotatorias  accionadas  tam¬ 
bién  eléctricamente. 

Igiiahnente  son  movidas  por  motores  eléctricos  otras  bombas  de 
funcionamiento  alternativo,  destinadas  al  servicio  del  agua  dulce. 

Bombas  de  aeliique  y  contpaincendios.—Suu 

seis  las  a  este  fin  destinadas,  encontrándose  situadas  en  departamen¬ 
tos  convenientes  del  buque.  . 

Los  motores  correspondientes,  son  tetrapolares,  con  excitación 
compound  y  bobínaje  intermedio  de  cimiiiutacióit.  pudiendo  desarro¬ 
llar  una  potencia  de  i.|  HP  a  una  velocidad  de  )..}oo  revoluciones 
por  minuto. 

Cada  uno,  es  accionado  por  confroltrr  independiente,  (pie  recibe 
la  c«>rr lente  dÍFi'i'ltiuu'itlt'  de  un  intt'rni ptor  dt' runiul  e.xchisivo  para 
cada  aparato. 

En  la  figura  12,  se  representa  cscpieináticamcnte  la  instabacioii 
completa  correspondiente  a  una  de  estas  bombas,  estandf»  designa¬ 
das  por  letras  las  partes  principales  -de  los  accesorios  que  la  inte¬ 
gran.  A  continuación  se  apunta  lo  «luc  cada  una  rejiresenta,  par.i  fa¬ 
cilitar  el  estudio  de  su  fimeionamiento. 

I) —  íiiti  rniptor  dt'  ranutl. 

A — Amptro  metro: 
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I’.  n.  —  ¡'ufxtu/f’r  ih/ii  ímuiL  ))nr;L  la  conjunción  del  iiiti  rruptnr.  (Si- 
t(ia(!<'  inniediato  a!  loit/nilíi  ri. 

N  /\l‘tfroínoí<'r. 

X  Keoslalo  regulador  de  campo,  (accionado  por  el  inisnio  eje  de 
inaniohra  del  íOiitroUti. 

w--Hol,ii;a  de  nnnimn. 

■M— Idem  de  nitixiiiin. 

c  -líesi.stencia  adicional  de  la  bobina  de  iníninin. 

1^" — Interruptor  accionado  ))or  la  bobina  de  máxima.  •  , 

S  -TIobina  soph  fr, 

R  — Resistencia  <le  arraiupie.  (Situada  fuera  de  la  caja  ded  co;/- 
{roll<r. 

Sobre  el  eje  de  maniobra  E  del  controlicr  van  dispuestas  las  pie¬ 
zas  metálicas  de  conmutaciiSn  o.  c  y  ft:  fijas  las  primeras  v  de  tal  ma¬ 
nera  colocailas  las  a  ijue  solo  son  drrijj-idas  jjor  el  eje  hasta  que  se 
apoyan  sobre  los  fijos  -f  y  i;  «luedaiido  desde  entonces  retenidas  jJor 
un  dispositiio  (no  representado  en  la  fiyura),  que  es  accionado  por 
la  bobina  do  mínima  tu.  Al  fallarle  dicha  acción  retentiva,  un  resor¬ 
te  antajíonisUi  obli}>a  a  dichas  jiiezas  a  separarse  automáticamente 
de  los  contactos  antedichos. 

Igualmente  va  montada  .sobre  el  eje  de  maniobra  (aun  cuando 
debidamente  aislada  del  mismo),  la  palanca  H  del  conmutador  del 
reoslnto  de  campo. 

I'ácilmentc  jiodrá  ya  c.studiarse  el  funcionamiento  del  conjunto. 

Para  poner  en  marcha  el  aparato,  se  empezará  jxir  cerrar  en  el 
cuadro  de  maniobra  el  inlerrujitor  D'  corrcsjKjndicnte.  Hecho  esto, 
si'do  bastará  pulsar  el  iufrrntplor  luiicmutl  P.  a.  jiara  t|uc  entre  en 
función  el  de  wwí/ZD. 

En  efecto,  el  circuito  cerrado  formado  entonces,  será;  contacto  + 
del  interruptor  de  ramal.  Minia  dtrrclora,  intt'rnipior  íif  sobrecarga, 
pulsador  local,  intemqitor  del  cuadro  de  maniobra,  contacto  .r,  bo¬ 
bina  L,  ci-fntacto—dcl  controller,  pulsador  adicional  P.  a.,  fusible/jy  • 
retorno.  El  iaíerrnplor  de  rtf/wu/ permanecerá  cerrado,  aun  cuutdono  .- ' 
funcione  el  niotor  de  la  bomba,  hasta, tanto  uo  se  efectúe  su  di.syun- 
ciúu  por  medio  del  jiulsador  local  o  por  el  intcrrujitor  del  cuadro. 

Al  actuar  en  diclias  condiciones,  sobre  el  eje  conmutador  del  con*  * 
tmller.&c  observará  que  al  colocarlo  en  la  posición  jmmera,  (línea  ' 
de  trazos  i'),  la  doble  planchuela  a  efectuará  contactos  metálicos  con 
los/zyb.f  +  y  i,  al  projiio  tiemjio  que  las  o  se  apoyarán  sobre  los  —  y 
.V,-  y  las  (•  sobre  los  2  y  3.  En  tiles  condicione.s.  quedarán  cerrados 
los  circuitos  corresjiondicntes  a  la  bobina  de  mínima  y  al  niotor. 

El  jirimero,  será;  contacto  -f-  del  controller,  jiiezas  de  conmuta^  ‘ 
ción  a.  contacto  x,  interruptor  de  máxima  I/,  resistencia  adicional  r\ 
bobina  de  mínima  iii,  contacto  8,  picaa.s  de  conmutación  o  y  contac¬ 
to — del  aparato.  . 

El  seRundo,  estará  formado  por  el  contacto  +,  piezas  a,  conlac- 
lo  i,  bobina  de  máxima  M,  contacto  2,  jiiezas  de  coimuitacióii  e, 
contacto  3  y  punto  í-.  De.sde  aquí  .se  bifurca  la  corriente  en  dos  par- 


La  fieur.i  14  representa  esípRTnátic, amento  la  disposb  li’in  oniplt-.i- 
da,  yen  laque  las  letras  indicadas  reprcsoiUau  distiiitamouic 
.M — Motor. 

H  y  K.~-riol)iuas  tttdtt cloras  y  de  cotnn n ¡nt  tón ,  rospoclu  amouto 
— Palanca  o  brazo  de  conmutación,  man iobrrulo  desde  ol  oxtv- 
rior  por  un  volante  montado  sobre  el  eje  de  iriro  d  <le  la  misma 
a' — Palanca  de  conmutación,  cuyo  movimiento  so  oluieiie  p*'r  ci 
arrastre  de  la  anterior,  por  mediación  ilel  re.sortc  extcnsible  r. 

f — Resorte  antajíonisla  í|ue  tiende  a  mantener  en  su  ¡iosíaíÓiu 
iteitlra  a  la  palanca  a. 

t — Brazo  de  hierro,  montado  .sobre  la  misma  (aun  cuaudn  aislado 
de  ella),  ()ue  al  apoyar.se  .sobre  los  extremos  polares  t'  del  núcleo  <le 
la  bobina  F,  mantiene  a  la  palanca  en  su  posición  extrema,  vencien¬ 
do  la  acción  antaffonista  del  resorte  f . 

F — Bobina  de  iin'itiiiia. 

i — Contacto  auxiliar,  en  coimmicacióii  eléctrica  con  los  dos  bloks 
o  escobillas,  que  montados  aisladamente  sobro  la  jialaiica  a.  estable¬ 
cen  los  contactos  ojiortunos  con  las  piezas  metálicas  tn  y  e. 

b — Linjituctc  de  retención  de  la  palanca  a',  cuando  ésta  se  en¬ 
cuentra  efectuando  la  comunicación  eléctrica  entre  n  y  x.  Diclio  lin- 
jíuetc  puede  .ser  accionado  a  voluntad  por  el  botón  T,  o  anloiná tica¬ 
mente  por  el  niicleo  de  la  bobina  de  succión  Z. 

Z — Bobina  de  mdxima. 

R — Resistencia  de  arranque. 

A' — Re.si.stencia  adicional  déla  bobina  de  mínima. 

A — Resistencia  del  rejíuladiar  de  campo. 

c — Palanca  o  brazo  de  maniobra  del  reostato  de  cauqio.  Se  ma¬ 
niobra  desde  el  exterior  por  medio  de  un  volante. 

+  y  — , — Bornes  de  conexión  de  los  conductores  portadores  de  ¡a 
energía. 

I  2  y  3 — Bornes  de  cone.\ión  de  los  conductores  lig.'ulos  con  el 
motor. 

Para  funcionar  con  estos  aparatos,  .se  accionará  sobre  el  volante 
montado  sobre  el  eje  d,  girándolo  en  sentido  conveniente  para  ijue 
la  palanca  a.  efectúe  los  necesarios  contactos  entre  la.s  jiiezas  m  y  o. 
Se  observará  que  al  principiar  el  giro  los  contactos  que  establece 
son  inactivos  puesto  que  las  tres  primeras  júczas  o.  están  de.sH^ad.as 
de  toda  conexión. 

Al  apoj-arse  dicha  palanca  sobre  la  cuarta,  lo  efectuará  tamiiien 
la  ff'.  sobre  la  .r.  empezando  dcsilc  entonces  el  movimiento  lento  dcl 

motor-  ..ti 

En  efecto,  la  corriente  que  por  el  borne  T  entra  en  el  aparato  de 

maui|>ulación,  pa.sará  jior  la  jiieza  /«  del  conmutador  y  palanca  a.  .1 
la  pieza  fija  ('vDc.sdc  este  punto  sufrirá  dos  dertvacione.'?: 

i.“  Punto  o,  resistencia  de  arranque  R,  borne  2,  amiauum  dcl 
motor,  bobinas  de  comniitación,  borne  3.  bobina  de  máxima  Z,  pie¬ 
za  .r,  palanca  a’,  pieza  n  del  conmuLidor,  borne  negativo  y  conduc¬ 
tor  de  retomo. 
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ruiilo  n  y  ¡liez.'i  :c,  para  iiifurcarsc  niievamfntc;  por  el  circuito 
lie  la  hol)ina  de  uiíiiii/nt  I',  y  por  el  riel  reostato  de  caiin>o  y  hoht- 
iias  iuductoras  licl  electromotor. 

Coiuimiautio  ei  o¡Mirtim()  uiro  del  volante  de  maniobra,  .se  irán 
eliminando  .suce.si\'amente  la.s  jtorcione.s  con.sijtuienle.s  de  la  resis- 
lemia  de  arramiue  K  y  aumentando  con  ello  la  velocidad  del  motor, 
<|ue  será  la  máxima  cuando  io.s  h!ok.s  o  escobillas  de  la  palanca  u, 
estén  situ.'uIoH  sobre  las  ¡nezas  .r  y  m.  lín  tal  situación  la  parle  .sa¬ 
liente  del  brazo  /  se  a])üyará  .sobre  los  polos /' del  electro  F,  consi- 
ííuiéiidtíse  así  l  i  retención  del  sí.stcina  de  maniobra,  en  oposición  cotí 
la  acción  antajíuni.sla  del  rc.sorte  r.  También  se  verificará  el  contac- 
Uj  entre  '  /'  consip'uiendo  con  ello,  eliminar  la  re.sistencia  R  de  los 
circuitos  <Ie  las  bobinas  iuductoras  del  motor  y  déla  bobina  de  mí¬ 
nima. 

La  reculación  del  campo,  se  obtendrá  independientemente  mani¬ 
pulando  sobre  el  volante  del  reostato  c. 

Claramente  ¡ntede  ver.se,  (jue  .si  por  na  c.\'ceso  de  carjía,  la  bobi¬ 
na  Z  .suspende  su  núcleo  o  armadura,  obUítará  a  girar  a  la  palanca 
ft  Süiire  su  punto  de  apoyo  ,v  y  ce.sará  la  rctencióti  del  brazo  a\  que 
obligado  por  la  acción  del  resorte  r  cambiará  rápidamente  de  posi¬ 
ción,  rom|iiendo  los  contactos  que  establecía  y  ocasionando  la  dis¬ 
yunción  del  aparato, 

Igu.iles  efectos  juieden  obtenerse,  oprimiendo  el  botón  T. 

Los  datos  tjue.se  adjuntan  pertenecen  a  los  ajiaratos  de  refe- 
reucia: 


\r«i.«  A  Í'ütcníiii  !)t>WrMiii  Ke»liltnriíi  Roistcncia 

Vola.  Amp.  |r..».»uu.clú,  ,„,j„c¡,!a.  ¡inductor... 
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a  tflGÉSIMO  ÍNiRGillllO  Da  MOÍOR  Diisa 

por  fllmé  Witz 

TRñBñJO  PUBLICADO  EN  c  LA  TECHNIQUE  MODERNE- 


El  motor  Diesel  acaba  de  cuiiijjlir  su  vigé.simo  aun  ersarit» 

En  efecto,  fué  en  1S93  cuando  el  ingeniero  Dr.  Rodolfo  Diesel  hi¬ 
zo  aparecer  su  docto  trabajo,  úlxúaáo'.  *-7't  on'i:  y  rons/nu  inin  un 
motor  ft’rmico  racional  destinado  a  sustituir  la  nuiijnina  devat'or  y  las 
otras  máquinas  de  fue "o  conocidas  hasta  hov  día*. 

El  autor  de  este  importante  estudio  teórico  y  práctico  declaraba 
que  los  motores  de  aire  caliente  y  de  ga.s  detonantes  ponían  en  eje¬ 
cución  principios  erróneos,  y  que  no  bahía  que  esperar  ninguna  ven¬ 
taja  conducente  a  resultados  más  favorables,  mientras  se  aplicaran 
estos  priticipios,  El  autor  fonmilaba  leyes  nuevas  y  presentaba  un 
tipo  de  máquina  que  debía,  según  él,  reducir  el  consumo  tle  combus¬ 
tible  al  inínimo  que  el  estado  actual  de  la  ciencia  jjermitía  entrever. 

Génesis  de  da  idea  y  primeros  ensayos. — Después  de  esta  primera 
exposición  de  sus  ideas,  el  eminente  ingeniero  cuenta  la  génesis  de 
.sus  proyectos  y  los  principios  de  su  obra;  cuantío  seguía  cii  el  «Po- 
lytcclinikum»  de  Munich  las  lecciones  de  tenn oti i n árnica  del  Profe¬ 
sor  Linde,  el  joven  estudiante  había  escrito,  en  el  margen  de  su  cua¬ 
derno,  estas  palabras  que  después  habían  de  ser  su  programa;  «Bus¬ 
car,  si  es  posible,  realizar  una  isoterma»;  esta  realización  debía  per¬ 
mitirle  establecer  una  máquina  térmica  según  un  ciclo  de  Carnot, 
de  rendimiento  máximo.  Su  espíritu  ingenioso  se  fijo  en  el  siguiente 
medio  de  ejecución:  comenzar  el  ciclo  por  una  compresión  adiabáti- 
de  una  carga  de  aire  puro,  cuya  temperatura  se  elevará  así  al  ni¬ 
vel  de  la  temperatura  superior  del  hogar;  si  entonces  se  inyectaba 
el  combustible,  este  se  quemaría  manteniendo  constante  esta  tempe¬ 
ratura  en  el  curso  de  la  expansión  isoterma,  constituyendo  la  segun¬ 
da  fase  del  ciclo  de  Qamót;  una  e.xpansión  adiabática  formaría  la  ter¬ 
cera  fase,  etc.  Estas  ideas  fueron  maduradas  largamente  por  el  joven 
ingeniero  durante  los  quince  primeros  años  de  su  carrera. 

Estas  reflexiones  le  condujeron  a  fijar  más  especialmente  su  aten¬ 
ción  sobre  el  régimen  de  combustión  que  convenía  realizar  para  ob- 
teaer  el  mejor  rendimiento,  y  sacó  las  siguientes  conclusiones:  La 
temperatura  del  aire  desarrollada  por  la  primera  compresión  atlia- 
bática,  debe  ser  muy  superior  a  la  temperarura  de  iiiflaiiiación  dcl 
combustible  empleado  y  conviene,  no  solamente  para  el  mejoramien¬ 
to  del  rendímíétilo  del  ciclo,  sino  que  también  para  a.scgurar  una 
ootnbtfstión  Completa,  tjue  esta  comjjresión  sea  lo  más  fuerte  posible. 


IlOi.KTÍN  HEL  CIRCELO 


|*iir  utr.i  lEirtf,  se  intnnUicirá  este  combiistitilc  ^Tadualntcute  y  muy 
(li'.ido  eii  el  aire,  mit\’  ciiii!]iriiiii(lo  y  recalen  Indo,  a  fin  de  que  se 
qneiiie  ¡irojrresix  anieiite  y  enterainciitc  a  nietlida  de  su  adinisiüii.  De 
esl;i  re, el, i  resnlla  mi  corolario:  Como  un  combustible  no  imedc  ar¬ 
der  sino  desiniésde  haber  sido  Rusificado,  esta  transformación  en  va- 
lii>r  ser.’i  instantánea  y  su  combustión  se  efectuara  en  el  cilindro  con 
una  presiiin  y  temperatura  constantes,  empujando  el  pistón  hacia 
adelante  en  la  ]irimera  fase  de  expansión  del  ciclo.  Vaporización  y 
eombiislii'm  se  operarán  en  el  cilindro  motor  y  no  se  tendrán  qtie 
.añadir  a  l;t  máipiina  motriz  los  vaporizadores  y  gasógenos  ordinaria¬ 
mente  emjdeados;  el  funcionamiento,  siendo  de  cuatro  tiempos,  la 
m.'ninitia  será  rignro.sa  y  exlrictamente  de  combustión  interna;  nu¬ 
merosas  causas  de  ¡lérdidas  serán  suprimidas  dando  lugar  a  un  me¬ 
jor  reiuiimienlo;  se  podrán  utilizar  toda  clase  de  conjbustiblcs  gaseo¬ 
sos,  líquidos  o  siíHdos,  con  lal  tiue  éstos  últimos  sean  finamente  pul- 
eriza  dos. 

N'o  er.a  litijo  esta  forma  como  el  inventor  prc-sciitaba  al  lector  el 
conjunto  de  ideas  y  razonnmicnto.s  que  le  habían  conducido  y  guia¬ 
do  a  la  creación  de  su  motor,  pero  sus  conclusiones  eran  las  que  aca¬ 
bamos  de  bostpicjar.  Su  notable  memoria  tenninaba  por  un  r.xf/rf 
nioiiiniu  nliim  <|ue  el  marqué-s  de  Worcester  habría  suscrito  y  que  tes¬ 
timoniaba  una  confianza  absoluta  en  el  resultado. 

Sus  juoyectos  de  realización  habían  tomado  ya  bastante  cuerpo, 
para  que  fuera  posible  ampararlos  con  una  ])atcntc  alemana  número 
67  207,  <|ue  lleva  la  fecha  de  14  de  Enero  de  1893.  Una  lámina  de  la 
memoria  representa  la  máquina  tal  como  la  había  concebido  el  au¬ 
tor.  I'.,ra  del  lijio  vertical,  llamada  de  pilón,  llc\’ando  dos  cilindros  de 
cumbuslinii  y  im  tercero  de  expansión  de  mayor  diámetro;  el  conjun¬ 
to  constituía  una^  di.<i])osicióu  compouiid  que  aseguraba  una  expan¬ 
sión  completa.  El  juslón  del  cilindro  mayor  trabajaba  a  expansión 
por  una  cum  y  compresión  jior  la  otra;  la  conjugación  con  los  pe¬ 
queños  cilindros  era  alternativa  a  fin  de  obtener  una  impulsión  nio- 
tnz  a  cada  vuelta  del  volante.  Los  pequeños  cilindros  gemelos  fun¬ 
cionaban  a  cuatro  tiempos;  la  compresión  era  de  250  atmósferas,  te¬ 
niendo  que  dc.sarrolIar  l.is  más  altas  temperaturas,  necesarias  para 
producir  una  conibu.stion  completa  del  combustibje  y  asegurar  un 
rendimiento  notable.  La  confianza  de  M.  Diesel  estdba,  pu¿,  justifi- 

obra’  consciente  de  la  grandeza  de  su 

l-ii  resimicii,  él  presentaba  al  público  un  motor  de  combustión  de 
cuatro  tiempos,  de  alta  compresión,  que  .se  hacía  posible  por  la  cír- 
cunstaucin  de  coinjirimir  previamente  el  aire  hasta  la  teniperatura 
de  mfiamneum  del  combustible  y  de  que  dicho  combustible  no  era  in¬ 
iciado  liasta  aipiel  momento.  El  motor  a  combustión  era  a>noddo 
I  es.  c  argo  tiempo  con  el  nombre  de  llrayton  y  de  Gardie;  pérrna" 
die  había  osado  pciusar  siquiera  en  una  compresión  de  2^0  íhnósfc- 
rn.s.  por., lie  no  se  había  tenido  la  idea  de  la  introducción  ulteriordel 
combustible  en  el  aire  comprimido.  La  alta  compresión  practicada 
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.Icbía  ser  suficiente  |)ara  conducir  a  rendimieultis  .icseo!nii,ii!(>> 
allí;  más  el  funcionamiento  a  cuatro  tieinpos,  el  si,t  la  c^nilui.^tii'm 
estrictamente  interior,  la  realización  de  una  comluisiióm  c<>ni,>lLt.i  v 
la  reducción  <le  las  nuiucrosas  pérdidas  contriiuiíaii,  ;.(leniá.s,  a  ¡se¬ 
gurar  cu  el  motor  Diese!,  una  utilizaci.ui  mejor  de!  calórico  que  cti 
las  otras  máquinas  c.xistcutcs  entonces. 

Una  segunda  |)aleiitc  alemana  iiúm.  82,160.  tom.ida  cu  el  misino 
año  1893,  vino  a  llenar  algunas  í:iUas  de  la  |>riiiier;i,  pero  v  ,¡  no  era 
iiecc-saria  para  llamar  la  atención  de  los  ingenieros  couq.elcnies  so¬ 
bre  la  obra  del  ingeniero  bávaro,  que  encmtraba  .admiradores  por 
todas  iiartc.s;  cuatro  constructores  de  primer  orden  se  i¡roveeu,  en 
1S93,  de  |)crmisos  de  explotación;  estos  fueron  la  Mascbinenfaljrik 
Augsburg-Xürnbcrg  (.M.  N.  A);  .M.  .M.  Krup,),  de  Essen;  Snl/er.  de 
Winterthur  y  CareLs,  de  Gante. 

Todas  las  revistas  técnicas,  estuvieron  uuáiiiiiies  en  reconocer  (pie 
un  nuevo  astro  se  elevaba  en  el  liorizoiite  de  la  mecánica  aplicad  a,  \- 
los  iiroícsorcs  Linde.  Zeuner  y  Scliróter  ajiortaron  a  los  jiroycctos 
de  M.  Diesel,  el  a|)oyo  de  su  autoridad  científica  iiidi.scntible.  .\lgu- 
iios  discutieron,  es  verdad,  no  sin  razón,  la  memoria  origina!,  pero 
todos  apreciaron  el  motor,  C|ue  un  hombre  de  talento  y  de  buen  sen¬ 
tido  caracterizó  diciendo  que  era  iin  coin|)romiso  entre  la  teoría  y  la 
práctica. 

Se  trataba  ya  de  pasar  a  la  realización  industrial  de  la  idea.  Los 
talleres  de  Augsbourg  se  pusieron  a  la  obra,  bajo  la  dirección  del 
•inventor  y  de  M.  Lucien  Vogcl,  director  de  los  tallere.s,  con  el  con¬ 
curso  financiero  de  la  pujante  ca.sa  Krupp,  Un  motor  de  im  cilindro, 
de  una  potencia  de  20  caballos,  ftié  construido  jiara  hacer  las  cxj>e- 
ricncias  de  toda  clase  que  fué  necesario  jiroseguir  a  fin  .le  solventar 
todos  los  detalles;  los  que  tengan  práctica  en  esta  clase  de  estudios 
comprenderán  las  dificultades  que  hubieron  de  ocurrir.  Los  cnsayo.s 
duraron  algunos  años.  Se  reconoció  que  había  que  reducirse  al  em¬ 
pleo  de  combustibles  líquidos,  y  renunciar  a  la  inyección  de  carbón 
jíulverizado,  según  constaba  en  la  primera  patente;  la  compresión  no 
pudo  ser  llevada  a  250  atmósferas,  ciñéndose  a  no  pasar  de  33  a  .,0 
kilogramos  por  céntímetro  cuadrado;  se  abandonó  también  la  idea 
del  conipoiindaje,  que  habría  tenido  la  ventaja  de  dar  una  iiiiimlsióii 
motriz  por  revolución. 

En  fin,  se  obtuvo  un  motor  a  petróleo  de  cuatro  tiemiio.s,  pero 
muy  superior  al  de  Brayton,  que  era  el  jirototipo  de  la  máquina  de 
petróleo  de  -combustión;  el  rciidiniiento  de  la  nueva  creación  sobre¬ 
pujó  bastante  al  de  todos  los  motores  de  iietrólcos  conocidos,  cuyo 
consumo  no  había  podido  jamás  llegar  a  ser  menor  de  375  gramos 
por  caballo  hora  efectivo,  siendo  generalmente  400  o  500  gramos  pa¬ 
ra  las  mejores  máquinas.  Adenub,  estos  motores  solamente  fuiicio- 
iiabau  con  petróleo  purificado  de  densidad  igpal  a  o,Soo,  mientras 
que  el  motor  Diesel  se  acomoda  a  toda  clase  de  aceites. 

El  consumo  del  motor  Diesel  es  extraordinariamente  rcduci.lo; 
los  primeros  resultados  que  fueron  conocidos  jior  el  juiblico  causaron 
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luiíi  ndniiiíiciúii  l  ii  motor  tic  20  cnbnllos,  riUiiiciitatlo  con 

petróleo  lie  Amértc.i,  de  den.sidnd  ¡íjual  a  0,789,  de  iiti  poder  calorífi¬ 
co  stif’i  rñ'r  a  io.,'í35  calorías,  consiin’.ió  238  Kronios  por  caballo  hora 
efeeti\os,  dando  nn  rendimiento  térmico  efectivo  de  24,2  por  100;  la 
máiiuina  a  vapor  rendía  entonces  13  y  el  motor  de  gas  pobre  20  a 
jiarlir  del  carbón  en  las  mejores  condiciones. 

Habiendo  presentado  los  resultados  de  este  brillante  ensayo  al 
Con reso  de  Ingenieros  Civiles  alemanes,  verificado  en  Casspl  en 
)'i)7,  M.  Scliróter  declaró  (pte,  desde  .sus  primeros  pasos,  el  motor 
Diesel  estrdja  colocado  en  primera  fila  entre  las  mejores  má<iuinas 
motrices;  el  elogio  no  era  nada  exagerado. 

Un  nuevo  ensayo,  efectuado  con  la  cooperación  de  MM.  Scliroter, 
Unwin,  .Sauvage,  etc.,  comprobó,  para  un  motor  de  30  caballos,  un 
gasto  de  225  gramos  (le  nafta  en  bruto  de  Rinsia;  M.  Deepp  encontró 
en  San  l’etersburgo  208  gramos  con  una  nafta  del  mismo  origen. 

Ivn  1902,  M.  IS.  ^Icycr  declara  192  gramos  de  petróleo  o  sea  un 
rendimiento  de  32  por  roo.  El  mismo  año,  JL  Lundholm,  de  Stocol- 
mo,  estableció  el  record  con  173  giramos  de  aceite  bruto  americano  y 
calculó  un  rendimiento  de  36,8  por  loo.  Estos  datos  hacen  referencia 
a  rendimientos  térmicos  rfcchvos:  se  citan  a  menudo  rendimientos 
itn/iduios  bastante  ni.ás  elevados  a  los  cuales  no  nos  referiremos, 
atendiendo  a  que  no  .significan  gran  cosa  en  este  caso. 

Las  cifras  que  damo.s  han  sido  después  confirmadas  varias  veces; 
una  máquina  <lc  velocidad  acelerada,  girando  a  400  vueltas  por  mi¬ 
nuto,  construida  para  obtener  una  gran  regularidad,  de  potencia  de 
200  cabaIlo.s  fué  ensayada  por  JI.  Eberlc,  en  Augsbourg,  en  1^^, 
dando  un  rendimiento  orgánico  igual  a  82,6  por  100,  con  petróleo  de 
Gali/.ia,  el  caballo-hora  costó  188  gramos;  la  regularidad  ciclicla  ob- 
.scr\-ada,  fué  iior  otra  parte,  excelente.  ' 

El  motor  Diesel  era,  pues,  un  motor  de  petróleo  recomendable  en 
todos  los  sentidos.  ' 

Primeros  rottcrstonorios, —  Tipo  í'/í/.r/i'e.— Fué  necesario  conceder 
numeróos  permisos  de  construcción  en  todos  los  países,  en  Europa 
y  América;  citaremos  entre  las  firmas  concesionarias  la  M.  A.  N:, 
ItBf.  Krupj),  Sulzer  y  Carels  en  primera  línea,  después  la  Sociedad 
de  Construcciones  mecánicas  de  Rrcslau,  la  casa  Nobel,  de  San  Pe- 
tersburgo,  la  Diesel  Engine  C."  de  Londres,  rAktiebolaget  Diesel, 
de  Stocolmo,  The  Power  y  la  Sociedad  francesa  de  motores  Diesel, 
cuya  residencia  social  y  talleres  fueron  instalados  en  Longeville, 
cerca  de  llar-Ic-Duc;  ALM.  Nonnand  y  Sauter-Harlé -lo  tomaron 
después. 

El  tipo  más  generalmente  adoptado  i>or  estos  constructores  y  el 
m.as  e.xleiidulo,  es  el  creado  por  la  M.  A.  N.  de  Aug.sboitrg.  Este  mo¬ 
delo  es  muy  conocido  y  bastará  que  lo  describamos  a  grande.s  ras¬ 
gos.  El  motor  es  vertical  de  pilan;  funciona  a  cuatro  tiempos;  el  aire 
es  comprimido  a  35  atmósferas  en  el  cilindro,  por  el  mismo  pistón 
cu  la  segunda  parte  del  ciclo.  Este  pistón  motor  está  conectado  di¬ 
rectamente  al  árbol  por  medio  de  una  biela,  a  la  cual  se  articulan 


dos  bielas  más  pequeñas  (|ne  .accionan,  por  medio  de  un  ieilaucín.  uii 
compresor  de  aire  que  bay  al  lado  del  motor,  este  aliment.i  uu  reci¬ 
piente  de  aire  comprimido  destinado  a  l.as  inyecciones  de  .lire,  por 
has  cuales  el  petróleo  es  inyectado  y  pulverizado,  y  (pie,  al  mismo 
tiempo,  sirve  para  las  puestas  en  niarch.i.  La  liomlia  de  petróien  va 
movida  por  una  varilla  especial;  es  de  émbolo  buzo  y  sn  gasp,  de¬ 
pende  del  regulador.  Las  válvulas  y  el  inyector  de  jietróleo  van  co¬ 
locados  en  la  parte  superior  del  cilindro;  estos  .aparato.s  están  accio¬ 
nados  por  un  árbol  de  distribución  que  inareba  a  media  velocidad, 
que  es  accionado  por  un  árbol  vertical,  tomando  por  medio  de  rue¬ 
das  de  ángulo,  un  movimiento  del  eje  principal  <Ie  la  máquina.  Las 
válvulas  de  admisión  de  aire  y  de  descarga  de  g.a.scs  quemados,  fun¬ 
cionan  por  medio  de  palancas  y  levas  del  modo  corriente;  la  válvula 
de  puesta  en  marcha  por  el  aire  comprimido  es  maniobrada  por  una 
disposición  es|)ccial  que  asegura,  durante  algun;is  vueltas  de  volan¬ 
te,  la  admisión  de  aire,  suprimiendo  la  inyección  de  aceite. 

Veamos  ahora  como  se  opera  la  inyección  del  combustible  líipn- 
do.  Imagínese  un  tubo  vertical,  cerrado  por  una  aguja  central,  cuya 
extremidad  inferior  obstruye  el  orificio  que  hace  comunicar  este  tu¬ 
bo  con  Ja  camara  de  compresión  y  de  combustión  del  cilindro  motor. 
El  petróleo  es  inyectado  por  la  bomba  en  un  espacio  anular,  concén¬ 
trico  con  la  aguja,  donde  se  acumula;  un  canal,  uniendo  este  c.spacio 
con  el  recipiente  de  aire  comprimido,  somete  el  petróleo  a  la  presión 
de  dicho  aire.  Al  mismo  tiempo  que  la  aguja  se  levanta,  la  presión 
inyectará  el  aceite  a  través  de  unas  planchas  perforadas  y  lo  puh'c- 
rizará  en  el  seno  del  aire  comprimido  y  recalentado  del  cilindro.  El 
aire  debe  tener  una  presión  de  50  a  60  kg.s.  si  la  presión  previa  del 
cilindro  es  fijada  a  35  atmósferas.  El  inyector  que  acabamos  de  des¬ 
cribir  es  del  tipo  de  los  llamados  cerrados. 

La  bomba  de  petróleo  echa  el  aceite  contra  la  presión  del  aire,  y 
snministra  al  disíribuidor  el  líquido  necesario  a  la  alimentación  de 
cada  embolada  motriz,  según  el  regulador.  La  válvula  de  aspiración, 
así  como  la  de  impulsión,  están  dispuestas  una  debajo  de  la  otra;  la 
válvula  de  aspiración  presenta  un  retraso  en  su  cierre,  quedando 
abierta  durante  la  primera  parte  de  la  carrera^  hacia  atrás  del  émbo¬ 
lo  buzo;  deja  pasar,  pues,  cierta  cantíd.ad  de  líquido  al  recipiente  de 
alñn^bición,  y  la  ¡nye^ión  no  empieza  hasta  que  dicha  válvula 
vuelve  hallarse  sobre  su  asiento,  en  el  momento  en  que  ej  regulador 
íó  permite.  Para  ello  desplaza  aiignlarmentc  una  pequeña  leva  que 
mantiene  abierta  una  válvula  de  aspiración.  Para  parar  el  motor  bas¬ 
ta  maniobrar  uii  vastago  fileteado  que  intercepta  la  llegada  del  pe¬ 
tateo.  ‘  . 

El  motor  de  ¿  calmllos  tenía  250  mm.  de  diámetro  y  0,-100  me¬ 
tros  de  carrera;  el  compresor  tenía  un  diámetro  de  70  mm.  y  una  ca¬ 
rrera  de  0,200  mts.  La  velocidad  era  de  rSo  vueltas  por  minuto. 

El  motor  de  30  caballos  tema  un  cilindro  motor  de  300  mm.  de 
diámetro  y  0,450  mts.  de  carrera. 
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D.uido  a!  cilindro  jiiotor  500  inm.  ele  diámetro  y  0,650  de  carrera, 
se  pueden  desarrollar  hh)  caballos  a  160  vueltas  ]>or  minuto,  permi¬ 
tiendo  una  sobrecarjta  momentánea  de  25  por  100.  Durante  algunos 
anos  no  se  lia  pasado  (le  esta  potencia  imr  cilindro,  pero  formándose 
grupos  de  5,  j  y  6  cilindros,  cuyo  funcionamiento  lia  sido  muy  regu-; 
lar  y  ecoiubiiico.  Durante  el  ano  1903,  la  casa  M.  A.  X.  puso  en  mar¬ 
cha  2J4  cilindros  Diese!,  de  una  potencia  total  de  8,750  caballos;  ven- 
dii)  una  imuiuina  de  200  caballos  de  dos  cilindros  al  bonito  precio  de 
52.000  marcos  o  sean  65.tx)o  francos.  El  motor  Diesel  encontraba 
clientes  en  todo  el  mundo;  solamente  no  pudo  introducir.se  en  los 
países  (londc  el  petróleo  está  cargado  de  grandes  dereclios,  como  pa- 
■sa  en  Francia  y  España;  en  Francia  se  pagan  g  francos  por  derechos 
de  entrada  para  nn  producto  cuyo  valor  no  pa.sa  de  5  francos  y  en 
España  se  pagan  ¡25  pesetas! 

En  Alemania  los  derechos  son  algo  más  moderado.s  y  se  emplea 
generalmente  im  aceite  llamado  ¿wis'fí/  (densidad  0,830  a  0*930,  jioder 
calorífico  si//>i-ni>r  o  igual  a  i,oiX)  calorías,  punto  de  inflamación  cer¬ 
ca  de  mo")  obtenido  por  destilación  de  los  iietrólcos  de  Galizia  y  de 
Rumania,  como  también  aceites  denominados  w/z/j-tí/ y  parafñnol, 
extraídos  de  ciertos  lignitos  muy  abundantes  en  Sajonia. 

Ubre  roiii pfirnn’a.—ymo  el  día  en  que  las  patentes  Diesel  cadu¬ 
caron  y  por  lo  tanto  fueron  del  dominio  público;  su  construcción  era 
libre  y  por  lo  tanto  soinetid.a  a  la  competencia.  Los  precios  de  dichos 
motores  bajaron  y  hubo  (jue  bu.scar  los  medios  para  irlos  vendiendo* 
para  el  o  filé  necesario  aumentar  el  campo  de  utilización  y  encontrar 
el  (:mpleo  de  nuevos  combustibles,  además  del  petróleo  y  sus  deri¬ 
vad  s. 

Los  .aceites  de  c.squi.síto.s  franceses  y  escocese.s,  los  aceites  de  al¬ 
quitrán,  lignito  y  hulla  que  se  producen  en  todas  pariesen  las  fábri¬ 
cas  (le  gas  del  alumbrado  y  que  no  pagan  derechos,  son  indicados  v 
ya  dieron  buenos  rc.sultados  en  los  primeros  ensayos.  AI.  Diesel  lia 
calculado  (pie  Alemania  sola  produce  bastantes  aceites  de  esta  clase 
jiaa  iiroducir  5  mil  millones  de  caballos  horas,  o  sean  1.750,000  caba¬ 
llos  durante  300  jornadas  de  diez  horas;  la  producción  eíi  Inglaterra 
no  es  menor  y  estas  cifras  aumentarán  aún.  Los  motores  Diesel  no 
parecen,  pues,  expuestos  a  falta  de  combustible.  El  precio  de  estos 
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a(:eilc.s  está  cimijirendido  entre  5  y  6  francos  los  kv»  kgs,  cu  .Mni'.i- 
iii.a;  en  I'r.ancia,  no  son  inferiores  a  8  francos,  si  liieii  es  \enl.i<l  cjue 
c.sto.s  precios  tciulcrí.aii  a  aumenlar,  si  lo.s  Die.sel  se  iies;irronar.ii! 
mucho. 

T(jdüs  los  constructores  jirocuran  ofrecer  a  sus  clientes  un  ti|u) 
de  motor  a  la  moda;  los  uno.s  prefieren  atenerse  a  firmas  concesi. ma¬ 
nas  primeras,  garantidas  con  iuucho.s  años  de  práctica,  mientras  que 
otros  jircficrcn  crear  una  máquina  ¡lor  su  cuenta  y  riesgo.  I.os  dos 
sistemas  son  defendibles;  es  cuestión  de  teiniieraniento. 

Es  difícil  dar  una  lista  completa  de  las  ca.sns  de  constriicci»’iii  me¬ 
cánica  (juc  se  dedican  hoy  día  a  la  construcción  del  motor  Diesel  pii- 
diendo  marchar  con  toda  clase  de  aceites  combustibles  y  asegurar 
una  buena  marcha  con  un  excelente  rendimiento  a  plena  o  media 
carga. 

Sin  embargo  se  pueden  citar  las  siguientes;  O.a.smotoreiifabnk, 
Deutz,  Güldner  Motoren  Gascllschaft,  de  .'Vscbaffenburg,  Heiiz.  de 
Aíannlieini;  Dingler  de  Zweibrficken;  Ascher-slebener  M.  .-\.  G.  de 
Siegen;  Goerlitzer  Maschinen  AnsLalt  de  Górlitz.  etc.  Hemos  emjieza- 
do  por  Alemania,  que  ha  tomado  un  avance  indiscutible  en  esta  cla¬ 
se  de  coiistnicción.  En  Austria  se  pueden  citar  Gratzer  Waggoii  tind 
Maschinenfabrik  de  Gratz;  Breslaner  A.  G.  de  Ilreslau,  etc.  En  Sue¬ 
cia;  la  Diesel-Motorer  de  Stockolmo  y  la  Follar;  en  Italia:  M.  Tosí  de 
Legnamo;  en  Holanda,  la  Ncderlandsche  íabrik  van  \yerktiiigeti, 
más  conocida  con  el  nombre  de  Diesel -Werkspoor,  etc.  En  Suiza,  la 
Sociedad  para  la  construcción  de  locomotoras  de  Wintcrtiiur  ^está 
muy  reputada  entre  l.as  incj’ores  marcas  jiara  motores  Diesel;^  Fran¬ 
cia  no  se  queda  atrás  en  este  inovimieiito  y  jiodremos  citan  l.a 
Sociedad  de  construcciones  mecánicas  (Garnier  y  Fanre-I5e.auieii)  de 
París;  Establecimiento  Delannoy-Rcllcville,  de  Saint-Dem.s;  MAI. 
Dujardin  v  C.“  de  Lille;  los  talleres  de  la  Loire;  AIAI.  Scbneider 
(Creusot)  y  Leflaive  (Saint-Etienne);  Sociedad  de  gasógenos  y  cons¬ 
trucciones  económicas  de  París;  Sociedad  de  motores  a  gas  e  indus¬ 
trias  mecánicas  (París);  etc.  (*).  ,111 

Hay  que  reconocer  que  este  bnllante  concurso  de  colaboradores 
sólo  ha  protlucido  un  pequeño  conjunto  de  disimsicioncs  originales, 
pero  no  se  ha  obtenido  mejora  alguna  en  el  rendimiento. 

Motores  Jwnzoniales.-'Lo^  primeros  estudios  de  AI.  Diese  y  de 
sus  (mneesionarios  se  habían  concentrado  sobre  el  tipo  vertical  (|ue 
presenta  varias  ventajas  bajo  diversos  conceptos.  1 
ring  ha  establecido  el  tipo  horizontal,  con  patente  a  nombre  dt  Ai. 
Tfinkler,  denominado  «Oel  Eínspritz  Alotcjr»,  que  ha 
tes  resultados;  el  •Glcichdniekmotor»  Lietzemnayer  es  del  mi.smo 
tipo  Un  estudio  del  profesor  Schróter  sobre  esta  maquina  h.-j  hecho 
r¿iitar  un  consumo  aún  más  satisfactorio  a  cargas  rcdiicida.s.  La 
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.\r.  A.  X.  ha  atjurclado  la  constrnccióii  de  i)otenles  unidaclcs  liorizon- 
laleíí  a<lut)lc  efecto,  )>ara  lo  cual  han  adoptado  la  disposición  de  aco- 
idar  dos  ni.'Ujninas  (fenicias  a  dos  cilindros  en  landcni,  pndiendo  asi 
obtener  tina  potencia  de  .j.ooo  caballos,  susceptible  de  lina  fuerte  so* 
itrecarua.  lista  imponente  niá(|nina  presenta  el  aspecto  exterior  de 
los  motores  de  f^as  de  altas  hornos;  las  válvulas  de  admisión  y  de  os¬ 
ea]  le  van  colocadas  en  los  dos  extremos, de  los  cilindros  en  su  jmrte 
superior  e  inferior  y  accionadas  por  un  eje  loiitíitudinnl  de  distribu¬ 
ción.  Las  váK'ulas  de  inyección  van  colocadas  a  ios  lados  de  los  ci- 
lintlros  en  número  de  dos  por  efecto. 

Motort  s  r'c/'/óv/A  .v.  -E.sle  es  todavía  el  tipo  preferido  por  la  ma¬ 
yoría  de  las  casas  constructoras. 

El  compresor  de  aire  ha  sufrido  bastantes  modificaciones,  es  de 
dos  radon  de  compresión.  Se  le  coloca  lo  más  a  memulo  en  las  co¬ 
lumnas  del  cilindro;  también  puede  ir  colocado  en  la  prolontíacióu 
del  ciftiieñal  y  accionado  directamente  por  éste.  La  Gasniotorenfa- 
brik  (le  Deutz,  hace  uso  de  una  doble  bomba  de  eje  horizontal.  M.M. 
Cat  éis  eniidean  un  compresor  Reawell  de  tres  g^rados,  llamado^  cuá- 
dntjtlo,  porque  se  compone  de  4  cilindros;  los  dos  iirimeros  empiezan 
la  comjtresión,  el  tercero  la  completa  v  el  cuarto  recomprime  a  60 
kgs  el  rendimiento  de  este  comjiresor  es  considerable. 

Los  medios  de  refrigeración  de  los  cilindros  y  de  las  válvulas  han 
tenido  inucbas  modificaciones,  tjtie  constituyen  serios  perfecciona- 
n'ientos.  El  engrase  se  hace  automáticamente. 

La  culata  del  motor  Au.sbourg  está  provista  de  los  asientos  de 
las  4  válvulas  y  ocup.a  mucho  sitio;  apena.s  se  ha  procurado  evitar 
este  inconveniente,  pero  M.  GfiUlner  ha  bajado  el  ejcdcdistribuciQii- 
y  lo  lia  encerrado  dentro  de  un  cárter  fijado  sobre  la  bancada  dcl  ci¬ 
lindro  a  la  altura  de  un  hombre,  debajo  de  la  galería  de  servicio;  así 
el  coiulnclor  tiene  a  la  mano  estos  organismos  y  no  tiene  que  subir 
frecuentemente  la  e.scalera  bastante  dura  de  la  galería.  . 

La  ca.sa  Nobel  ya  no  coloca  el  regulador  en  cV  eje  de  distribución 
a  inedia  velocidad,  .sino  sobre  el  eje  cigüeñal. 

El  Inyector  del  petróleo  recibe  algunas  veces  una  mejora  que  se 
])rc.sta  a  discusión,  pero  que  ha  sido  tomada  oi  consideración  por  al¬ 
gunos  ingenieros;  el  tipo  abierto.  Lá  cámara  de  aceite  está  constan¬ 
temente  en  coniunicncióii  con  la  cámara  de  combustión  del  cilindro; 
el  .aceite  inyectada  por  la  bomba  se  acumula  en  un  tubo  acodado,  íor-* 
mando  .sifón;  una  válvula  de  retención  se  abre  en  el  momento  en  que 
el  aceite  debe  ser  inyectado  en  el  cilindro  y  cstabl<x;c  ana  comunica¬ 
ción  con  el  recipiente  de  aire  comprimido,  destinado  a  operar  la  im- 
pul.sión;  el  aceite  es  arrastrado  por  el  flujo  gaseoso  y  proyectado  a 
trevés  de  las  planchas  perforadas  del  pulverizador.  Esta  disposición 
liresenta  t'arias  vcnt.aias;  por  una  parte,  la  bomba  de  jictróleo  tiene 
que  verificar  menos  trabajo,  puesto  que  sólo  tiene  que  luchar  contra 
la  iiresión  de  aire  comprimido;  la'inyección  del  líquido  en  el  sifón  se 
efectúa  durante  la  fase  de  aspiración  dcl  ciclo.  Por  otra  parte,  en  la 
fase  siguiente,  el  petróleo  se  j>one  en  contacto  con  aíre  comprimido 
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favorece  la  ga.sificación  y  su  inilveriznciihi  y  por  úUtiixi  d  iiivectnr 
se  obstruye  menos  fácilmente.  Esta  ubstnicciém  constitiivc  litia  óc 
las  dificultades  del  motor  Diesel  con  inyector  cerrado;  lia\' necesi¬ 
dad  de  retirar  la  aguja  de  obturación  cada  dos  o  ire.s  día.s  para  lim¬ 
piarla,  lo  que  no  hay  necesidad  de  liaccr  con  el  inyector  abierto,  cu¬ 
yos  orificios  son  limpiados  a  cada  insuflación  de  aire.  Si  una  pnictica 
jirolongada  coiifirnia  este  hecho  importante,  la  ventaja  del  inyector 
abierto  estará  fuera  de  di.scnsión. 


M .  Diesel  es  partidario  resuelto  de  las  altas  comjiresiones  de!  .aire 
de  inyección  y  declara  (jne  de  este  modo  se  puede  alcanzar  un  jter- 
fcccionamiento.  Había  proimcsto  bacer  aspirar  la  bomba  de  aire  en 
la  cámara  de  compresión  del  cilindro  motor;  jiaro  este  aire  tenía  i¡ue 
ser  filtrado  y  enfriado  y  se  lia  renunciado  a  e.ste  si.stema. 

Se  comprime  boy  día  generalmente  de  35  a  40  kg.s.  en  el  cilindro 
motor,  puesto  que  se  encuentran  scria.s  dificultades  en  subir  más. 
De  todos  modos  sería  de  dc.sear  que  se  pudiera  llegar  a  50  o  60  kilo- 
graino.s.  Diesel  cometió  una  imprudencia  mencionando  en  su  memo¬ 
ria  una  compresión  de  250  atmósfera.s;  jiero  desde  entonces  no  ha  ce¬ 
sado  de  llamar  la  atención  sobre  el  punto  capital  de  su  invención, 
que  lia  sido  llamado  por  él,  el  princiiúo  déla  inílaniación  niccátiica. 
Ha  demostrado,  en  efecto,  que  el  principio  permite  emplear  toda  cla- 
•se  de  aceite,  pero  no  se  puede  obtener  una  combustión  instantánea 
y  completa  de  algunos  de  ellos,  sino  al  precio  de  una  coiii])re.sióii 
muy  alta.  Por  este  medio  suprimiría  la  necesidad  de  rec.alcntar  los 
aceites  antes  de  La  inyección  o  bien  de  recurrir  al  empleo  de  una 
cantidad  supernumeraria  de  aceite  más  volátil  (Zíindól)  cuando  se 
marche  con  aceites  miLs  jiesados  de  nhitiilrán  o  de  parafina,  cuya  \  i.s- 
cosidad  y  elevación  del  punto  de  inflamación  presentaba  dificuitades. 
Ha  habido  casos  en  que  esta  adición  ha  llegado  a  ser  de  7  ''..siendo 
un  inconveniente  que  hay  que  procurar  .suprimir. 

También  hay  que  procurar  que  no  se  tenga  que  v.ariar  la  presión 
del  aire  de  la  caja  con  lo.s  diversos  regímenes  de  carga,  cuando  se 
emplean  aceites  de  alquitrán. 

M.  Sabatlié  ha  imaginado  miá  inyección  en  dos  tiempos.  Una  pri¬ 
mera  porción  de  aceite  penetta  en  la  ciimara  de  combustión  un  poco 
antes  que  el  pistón  motor  llegue  al  final  de  la  carreña,  en  el  periodo 
.de  compresión  adiabática,  teniendo  por  efecto  esta  introducción  jire- 
líminar,  aumentar  La  presión  y  temperatura  dcl  aire  comprimido  an¬ 
tes  que  se  proyecte  la  carga  de  aceite  y  por  lo  tanto  asegurar  una 
ínejor  combustión  del  mismo.  Este  sistema  es  ingenioso  y  mejora  el 
rendimiento,  pues  hace  el  mismo  efecto  que  una  reconipresión  dcl 
aire  y  asegura  una  combustión  más  completa. 

.  Se  desarrollan  corrientemente  hoy  día  200  caballos  por  cilindro  a 
simple  efecto,  a  4  tiempos  y  á  la  velocidad  angular  de  155  vueltas 
por  minuto;  pero  algunos  constructores  se  han  propuesto  alcanzar 
una  mayor  potencia;  los  resultados  son  poco  c  -nocidos.  Juntando  3, 
4  ó  6  cilindros  o  más,  se  pueden  constituir  potentes  mqtores  acelera- 
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«!<(S,  con  velocidades  de  250.  .^oo  y  hasta  4CXI  vueltas,  en  los  cuales 
la  iiotencia  es  coiisideral)íe,  ai  misino  tiempo  í|iie  el  ])Cso  por  caballo 
es  b.astanle  extp'uo. 

El  .árbol  ci^;ne^lal  de  maípiinas  jrolicilíndricas  es  aljíunas  veces  cu 
d<is  mitades,  unidas  con  un  tnanjíiiilo;  esta  disposición  pennitc  par.ar 
unos  cilindros  sin  i>ri\  ar  al  motor  del  servicio. 

'  CiDifiiniiiniK 


NECROLOGÍA 

En  22  del  mes  último  y  víctima  de  penosa  enfermedad,  falleció 
en  esta  ciudad  el  maquinista  mayor  de  primeia  clase  D.  Francisco 
rércv,  ('lonzálcz,  aprcciable  consocio  nuestro.  Era  el  finado  compañe¬ 
ro  de  excelentes  condiciones  de  carácter,  con  muy  buena  intelig^en- 
cia  ])rofesional,  lodo  lo  que,  le  hacía  acreedor  a  las  simpatías  y  apre¬ 
cio  de  sus  jefes  y  subordinados;  contando  con  prolongados  y  buenos 
servicios  en  la  Armada. 

l’rocedcntc  de  los  talleres  de  este  Arsenal  y  distinguiéndose  por 
su  aplicación,  ingresó  como  .ayudante  de  máquina  en  Julio  de  1883, 
alcanzando  por  c.xanieu  de  oposición  en  todos  sus  grados,  el  empleo 
de  priiucr  maquinista.  Hizo  con  aprovechamiento  los  estudios  de 
ampliación  en  la  Escuela  del  Cuerpo  para  optar  al  de  maquinista 
m.ayor  de  segunda  chase  a  cuyo  empleo  fué  promovido  en  Noviem- 
,  brede  1901,  desempeñando  su  importante  cargo  en  diferentes  bu- 
<iucs,  a  coiniilcta  satisfacción  de  todos  sus  jefes,  siendo  ascendido  por 
aiitigued.ad  a  maquinista  mayor  de  primera  clase  en  Octubre  de 
iQüó;  también  en  este  cm¡)leo  ocupó  destinos  de  importancia  y  con- 
inua  iia\  cgacion,  y  la  actualidad  había  sido  nombrado  para  el 
", máquinas  del  Acorazado  en  construcción 

•iT,  >''1  Sepulcro  nuestro  infortunado  compañero  a  los  cincuenta 
.iiH  s  de  edad,  .siendo  uno  de  los  más  jóvenes  de  su  clase  y  cuando 

o  ''  a  qae  dedicaba  to- 

clos  sus  carillos  y  cntusiasinos. 

_  beca  a  su  familia  la  iiensíóii  correspondiente  n  veinte  V  siete 
iv“n,'sc  ™  p“'"° 

lor  familia,  acompañamos  en  cliustodo- 

m-  ruurs^^  '“¡enfrfía  eristiana  y  los  eon- 

Sperinímito!  el  duro  golpe  que  acaban  de 
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Ibérica. — Tras  de  lo.s  números  de  ]ireparacióu,  de  qne  diuMs  cuen¬ 
ta  en  el  nuestro  anterior,  se  viene  publicando  semanalmeuie  con  éxi¬ 
to  creciente,  la  revista  /herica,  editada  por  el  Observatorio  del  EJini. 

Interesantes,  a  cual  más,  resultan  lo.s  números  ha.sLi  ahí>ra  piihh- 
cado.s,  tanto  por  la  abundancia  de  sus  informaciones  y  ymhados, 
cuanto  por  sii  e.xcelente  presentación  tipográfica. 

Dadas  las  luimero.sas  ventajas  de  esta  revista,  esta  destinada  a 
alzanzar  un  éxito  popular,  y  por  ello  le  recomendamos  a  todo  aijué! 
que  sienta  algún  interés  por  la  instrucción  y  cultura. 

Portfolio  fotográfico  de  España  —De  esta  nieritísima  obra,  edi¬ 
tada  por  la  casa  de  Alberto  Martín  de  Ihircelona,  hemos  recibido  los 
cuadernos  .61,  62,  6;^,  64,  65  y  66  correspondientes  .1  S'a'»rf'r.  Cuht- 
Iiorrn,  Cartnoiia,  Sevilla.  Cazalla  de  la  Sierra  y  .  hidit/ar. 

Comprende  cada  uno  de  ellos,  un  bien  tr.azado  mapa  a  \  anas 
tintas  de  los  territorios;  detalladas  y  amplias  de.scripciones  de  ios  dis¬ 
tintos  jiartidos  judiciales  y  otros  muy  curiosos  datos  de  las  cntula- 

de.s  de  la  población,  etc.  ...  -ir 

Contiene,  igti.alinciite,  cada  cuaderno,  dieciseis  cscogodos  fotogra¬ 
bados  de  lo  más  notable  que  en  arte  encierran  los  partido.s. 

Por  lo  ínfimo  de  su  coste  (50  céntimos  el  cuaderno)  y  por  ser  in¬ 
dispensable  a  todas  las  personas  amantes  del  arte  y  de  la  cultura  de 
nuestra  patria,  no  vacilamos  en  recomendar  dicha  obra  a  nuestros 

lectores.  ,  i  .  • 

Los  pedidos  pueden  liacerse  en  las  librerías,  centros  de  su.sCTip- 

cionesyal  editor  D.  Alberto  Martín,  Consejo  del  Ciento  140,  Bar- 
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Lo  estamos  muy  mucho  a  la  pujante  Asociación  de  .\íaqa¡nistas 

Navales  de  Barcelona,  que  en  atenta  J  E  {  „ 

del  resultado  de  la  elección  verificada  para  la  constitución  dt  la  Jnn 
ta  Directiva  tiue  lia  de  regirla  durante  el  ano  actnal. 

Enviar  a  lo”  cfaBÍ.lM  nucstm  nafa  enmplif.  enhorabuena,  ha¬ 
cemos  votos  para  que  su  labor  en  pro  ríe  la  mcritisnna  clase  que  re- 
presentan,  sea  acompañada  por  el  éxito  mas  hsongero. 
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H()!,í:tIn  Dt;i,  cüicin.(» 
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Generóos  ÓQÍ  (Baníro  óuraníQ  el  irimosiro. 


Enero. 

A  iK>lici()!i  jiropia,  ]ior  hal)cr  ohlenido  el  retiro  del  ser\'ic¡o,  se 
ai  ordo  ta  baja  de  los  socios  activos  D.  Plácido  Piñeiro  y  D.  Geróiii- 
juo  Pozuelo,  dcvolviéudoles  su  capital  con  el  descuento'  rcíflamen- 
tarÍf>. 

Dada  cuenta  al  Centro,  de  que  el  15  por  too  de  las  cuotas  de  los 
socios  activos  (jue  existen  cu  la' actualidad,  va  resultando  insuficien¬ 
te  en  algunos  tHniestrcs  ])ara  cubrirlos  íjastos  de  la  Sociedad,  se 
acordó  autorizara  la  Directiva  para  cubrir  el  exceso  que  pueda  exis¬ 
tir  con  las  cuotas  trimestrales  y  someter  dicho  acuerdo  a  la  aproba¬ 
ción  de  las  Ueletraciones,  por  ser  un  caso  no  previsto  en  el  Rcf,ria- 
meuto. 

Febrero. 

Se  acord(>  la  admisión  como  socios  de  instrucción,  del  mayor  de 
se^tinda  D.  SecuHdiuo  LaRo  y  tercero  D.  Evaristo  Díaz. 

Marzo. 

Se  acordó  admitir  como  socios  de  instrucción,  a  los  terceros  don 
Antonio  Partía,  D.  Eustasio  Fernández  y  D,  Enrique  Coll. 

Por  últiTUo  .se  acordó  dar  de  baja  al  socio  de  pensión  fija  D.  An¬ 
tonio  (áarcía  Rnenes,  sí  para  el  i.”  de  Abril  próximo  deja  incumpli¬ 
da  ia  promesa  lieclia  a  la  Junta  de  Gobienio,  de  satisfacer  los  atra¬ 
sos  que  con  la  Sociedad  tiene  ijcndientes. 


i.'*de  Jubo  de  1913.— Concede  pensión  a  D.“  Manuela  Varela, 
viuda  del  primer  maquinista  D.  Manuel  Rocha;  D.»  Encamación  Vá¬ 
rela,  viuda  del  scRtindo  D.  Juan  RotlrÍRner,  D»  María  de  las  Merce¬ 
des  Yáñez,  viuda  del  scRundo  D.  Germán  Martín;  D.»  Ana  García, 
viuda  del  primero  D.  Joaquín  Martínez  y  D.“  Salvadora  Roír,  linér- 
fnna  del  primero  de  primera  clase  D.  Martín  Roír.  (D.  O.  núm  147 
páRÍnai:oi). 

5  de  ídem.— Concede  pensión  a  D.*  Francisca  Miranda,  viuda  del 
tercer  maquinista  D.  Severo  Vázquez.  (D.  O.  núm.  149  pátnim  1116). 

S  íle  uleiiu-'  Dispone  se  abone  a  D,  Arturo  Andrés  la  gratiílcación 
de  450  pe.setas  anuales  por  haber  practicado  el  manejo  y  montaje  de 


turbina-S,  y  que  se  abone  ÍRual  Rrntificncióu  a  todos  los  nvuiintii'U.as 
que  se  encuentren  en  el  misino  caso.  (D.  O.  núm.  1  ¡<»  píyina  !  i  jo) 
II  de  ídem.— Di.sponc  se  den  las  siracias  de  R  O.  v  se  íiay  ni  l.ts 
anotaciones  correspondientes  en  la  hoja  de  scr\  icios  al  tercer  maqui¬ 
nista  D.  Benito  SacaluRa,  como  reconq)en.sa  por  su  trab.ijo  de!  freno 
automático  usado  eii  los  ferrocarriles.  {D.  O.'  núm.  ifm  páyiua  i  .;üa) 

14  de  ídem. . -Concede  pensión  a  D.^  María  MarRariñn,  viuda  del 

¡irimero  D.  Rafael  Ortíz;  a  los  huérfanos  del  primero  D.  jóse  ('.arcia; 
mejora  de  pensión  a  D.^  Antonia  Castelo,  D.‘  ^íar^a  de  la  Consol.i- 
ción  de  la  Peña,  D.’  Angela  Piñón,  I).'  Josefa  Pérez  y  D.'  Rila  Ba¬ 
rrido,  viudas  respectivamente  de  los  maquinistas  mayores  I).  .\rse- 
nio  Alvarez,  D.  Ignacio  Gonz.ález,  D.  .Antonio  Utrilla,  í).  Carlos  Gar¬ 
cía  y  D.  Fermín  Pozuelos.  (D.  O.  núm.  159  página  1199). 

19  de  ídem. — Di.spone  que  el  scRundo  D.  Manuel  López  Vila  ¡in- 
se  asignado  a  ia  Comisión  Inspectora  de  Ferrol  y  que  de  Cartagena 
sea  destinado  otro  en  relevo  de  aquel  en  el  Torpedero  núm.  2.  (D. 
O.  núm.  157  página  1183). 

ig  de  ídem. — Dispone  se  abone  la  gratificación  que  determina  la 
R.  O.  de  8  del  propio  mes  a  D.  Antonio  Rcqiiejo,  D.  Antonio  í’orta, 
D,  José  Brage  y  D.  Manuel  María  Fernández  que  han  cursado  el  ma¬ 
nejo  de  turbinas.  (D.  O.  núm.  158  página  iiqo). 

ig  de  ídem. — Concede  mejora  de  pensión  a  D."  Eduarda  A''ivan- 
cos,  D.“  María  del  Carmen  Lloveres,  D.“  María  del  Rosario  Br.age, 
D,“  Purificación  Jorqnera,  D.“  Josefa  Méndez,  D.'  Josefa  Martín  y 
D.®  María  Piñeiro,  viudas  re.spcctivamentc  los  maquinistas  mayores 
de  primara  clase,  D.  Juan  Garría,  D.  Juan  Leonart,  D.  Francisco 
Otero,  D.  Emilio  Martínez  y  D.  José  .Alvarez  y  de  los  mayores  de  se¬ 
gunda  clase  D.  Santos  Llamas  y  D.  Juan  Cojistela.  (D.  O.  núm.  162 
página  1328). 

23  de  ídem. — Dispone  que  la  vacante  protlucida  por  fallecimien¬ 
to  del  primer  maquinista  D.  Antonio  Paredes,  pase  al  turno  de  amor¬ 
tización.  (D.  O.  núm.  i6r  página  1212). 

23  de  ídem. — Promueve  a  sus  inmediatos  empleos  con  la  anti¬ 
güedad  de  17  del  propio  mes,  al  segundo  D.  Bernardo  Pérez,  al  ter¬ 
cero  D.  Manuel  García  y  al  aprendiz  maquinista  D.  Marino  Eiras, 
en  la  vacante  producida  por  fallecimiento  del  priinero  D.  Laureano 
Fraga.  (D.  O.  núm.  161  página  1212). 

26  de  ídem. — Concede  gratificación  por  haber  cursado  manejo  de 
turbinas,  al  maquinista  mayor  de  segunda  clase  D.  Manuel  Bozaiio, 
al  que  debe  aplicarse  lo  dispuesto  en  la  R.  O.  de  8  de  Julio  del  co¬ 
rriente  año.  {D.  O.  núm.  162  fiágina  1222). '  ^  . 

26  de  ídem.— Dispone  sean  destinados  vanos  maquinistas  subal¬ 
ternos  al  Apostadero  de  Ferrol,  para  practicar  en  el  taller  el  manejo 

de  turbinas.  (D.  O.  núm.  163  página  1224K 

29  de  ídem,— Dispone  que  los  maquinistas  mayores  que  se  rcia- 
ríonan,  pasen  la  revista  del  mes  de  Agosto  próximo  en  situación  c 

excedencia  forzosa  (D.  O.  núm,  163  página  1231).  1  1  ine 

29  de  ídem. — Dispone  se  hagan  extensivas  al  personal  de  los 
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ciktih>s  subaltL-nios  las  Reales  Ordenes  de  lo  de  Xovicinbre  de  IQOQ 
V  20  (le  Abril  de  ít)i  i  referentes  a  antidj>o  de  panas.  (I).  O.  miincro 
¡P.l  p.áeina  !2,^o)- 

;!  de  Íilein.'-Dispífne  .se  liana  e.xtensiva  a  las  clases  siibalternas 
el  liso  del  2a¡iat<)  blanco  de  lona  declarado  renlaincntario  por  R.  O. 
de  s  de!  propio  mes.  (l>.  O.  niini.  167  página  1261) 

de  ídem.  -  Se  concede  la  cruz  de  primera  clase  del  M.  N.  roja, 
.sin  pensidn,  a  los  iirinieros  D.  Joaquín  Ronialde,  D.  Francisco  Illan¬ 
co  V  O.  F.abi  iel  <ie  la  Torre;  cruz  de  jilata  del  M.  N.  roja,  sin  pensión, 
a  los  senmidos  D.  Antonio  Raíz,  D,  Emilio  García,  D.  José  Arnosa, 
I),  .Adolfo  Cardo.so,  U.  Sebastiíui  Rodríguez,  I).  José  Aleu,  D.  Vicen¬ 
te  García  y  D-  José  Silva  y  a  los  terceros  J).  Alannel  Ortega;  D.  José 
.Mier,  1).  .Antonio  Raimundo  Martínez,  D.  Andrés  Sandio  Campoy, 
I).  Francisco  Estapé.  D.  Alodesto  (lourdón,  D.  Francisco  Natera, 
U.  Ruperto  Escudero,  1).  Juan  .Alonso,  D.  Antonio  Forné  y  D.  Fraii- 
ci.sco  Mier.  (U.  O.  núm.  ttio  página  i.^.'ís). 

6  de  .Agosto. — Dispone  que  el  primero  D.  José  López  Torres  pa¬ 
se  asignado  a  la  Comisión  inspectora  de  Ferrol,  para  que  easu  día 
embarcar  en  el  Acorazado  «España»,  y  que  los  segundos  D.  Luis 
IbcoH  y  D.  Gregorio  Santos  en  unión  de  otro  primero,  dos  segundos 
y  do.s  terceros,  queden  también  asignados  a  dicha  Comisión  para 
embarcar  en  el  mismo  .Aconizado.  (D.  O.  núm.  1.70  p4ágina  1274). 

b  de  Ídem, — Dispone  que  el  primer  maquinista  D.  Marcos  Fer¬ 
nández  el  segundo  D.  Antonio  Garay  y  el  tercero  D.  Francisco  Bra- 
ge,  pasen  asignados  a  la  Comisión  insjiectora  de  Cartagena  para  en 
su  día  embarcar  en  el  «llustamante»  el  primero,  el  tercero  y  el  se¬ 
gundo  en  el  Torpedero  núm.  7,  como  igualmente  el  primero  D.  Juan 
Aguilar,  asignado  a  la  misma  Comisión.  (D.  O.  núm.  170  página  1274) 

H  de  ídem. — Disimne  que  el  primer  maquinista  D.  Juan  Aguilar, 
cese  en  la  Comisión  inspectora  de  Cartagena  y  embarque  en  el  Tor-  , 
pedero  núm.  2,  en  relevo  del  de  igual  clase  D.  José  López.  (D.  O.  nú¬ 
mero  174  página  1501). 

.S  de  ídem. — Concede  mejora  de  pensión  a  D,*  Andrea  Cupciro, 
vintla  del  maquinista  mayor  de  primera  clase  D.  José  Fernández  Vá¬ 
rela,  (D.  O.  núm.  177  página  1332), 

14  de  ídem, — Dispone  (pie  el  maquinista  mayor  de  primera  clase 
D.  Francisco  Pérez,  pase  asignado  a  la  Comisión  inspectora  dé  Fe¬ 
rrol,  para  en  su  día  embarcar  en  el  Acorazado  «Alfonso  XIII».  (D, 
O.  núm.  179  página  1343). 

i.j  de  ídem.  Concede  dos  meses  de  licencia  al  maquinista  mayor 
tic  segunda  clase,  D,  Eduardo  Montero,  como  comprendido  en  el  ar¬ 
tículo  31  del  reglamento  de  licencias,  debiendo  ser  relevado  por  el 
de  igual  clase  D.  Andrés  G.aláii.  (D.  O.  núm.  182  página  1366). 

tS  de  ídem. — Dispone  sean  destinados  a  la  Comisión  inspectora 
de  Ferrol,  para  comiioner  el  primer  grupo  de  maquinistas  que  hade 
.ser  asignado  al  Acorazado  «Alfonso  XIII»,  el  segundo  maquinista 
D.  Gerardo  Montero  y  los  terceros  D.  Francisco  San  Martín  y  dem 
Manuel  María  Fernández.  (D,  O,  núm.  180  página  1352). 
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19  de  ídem.— Concede  la  .separación  de  la  E.scuela  <!ei  Cuerpo  il 
primer  maqmnisla  D,  José  Campuy.  (D.  O.  núm.  i8i  página  i 

21  de  ídem.  Concede  el  retiro  dcl  servicio  al  primer  inaiiiiini'^ta 
D.  Laureano  Fraga.  (D.  O.  núm.  18 r  página  1361). 

23  de  ídem.— Promueve  al  empleo  inmediato  con  aiuigúeiiad  de 
ti  de  Junio  último  al  primer  maqnini.sta  D.  Antonio  lAiredes,  como 
recompensa  a  sus  extraordinarios  servicios  y  méritos  coníraido.s  en 
dicho  día  reciiazaiido  el  ataque  y  abordaje  verificado  por  los  moros 
al  Cañonero  «General  Concha».  (D.  O.  núm.  1H6  página  13S3). 

23  de  ídem.“-Conccde  la  pensión  de  825  pesetas  al  año  a  I).^  I'i- 
lomcna  Díaz,  viuda  del  primer  maquinista  D.  Juan  Rodríguez,  v  la 
de  1000  pe.setas  a  D.’  Carmen  Gómez,  viuda  dcl  primer  nLiquiuista 
de  .segunda  clase  D.  Victoriano  Santiago.  (D.  O.  núm.  iSH  página 
1402).. 

23  de  ídem. -—Concede  mejora  de  pensión  a  D.’  Francisca  Gómez 
viuda  del  maquinista  mayor  de  primera  clase  D.  José  Luque  y  a  do¬ 
ña  Faustina  Amaro,  viuda  del  primero  D.  Manuel  Gantes.  {D.  Ü. 
núm.  192  página  1428). 

26  de  ídem. — Dispone  que  los  macpiinistas  mayores  de  primera 
clase  D.  Manuel  Montero  y  D.  José  A^ila,  pasen  la  revista  de  Sep¬ 
tiembre  pró.ximo  en  situación  de  e.\cedencia  forzosa.  (D.  O.  núm.  187 
página  1390}. 

26  de  ídem. — Dispone  que  el  tercer  maquinista  D.  Rartolomé 
Fernández  pase  a  las  órdenes  del  Comandante  General  de  la  Escua¬ 
dra  de  Instrucción.  (D.  O.  núm.  1S7  página  1392). 

27  de  ídem. — Por  fallecimiento  del  tercer  maquinista  D.  Antonio 
Ródriguez,  es  promovido  a  su  inmediato  empleo  con  antigüedad  ele 
ig  de  Agosto,  el  aprendiz  Maquinista  Manuel  Marrero.  {D.  O.  nú¬ 
mero  189  página  1407). 

;  2?  de  ídem.— Desestima  instancia  del  tercer  maquinista  p.  Fran¬ 

cisco  Ramírez  en  súplica  de  que  .se  le  abonase  la  bonificación  dcl  50 
por  loo  de  su  sueldo  por  su  residencia  en  aguas  de  .Alelilla.  (D.  O. 
núm,  189  página  1407). 

27  de  ídem, — De^stíma  instancia  del  tercer  maquinista  D.  Faus¬ 
tino  Leira  en  súplica  de  que  se  le  abonase  la  gratificación  que  se  le 
concede  a  los  maquinistas  que  practican  el  manejo  de  tiirbina.s,  (D. 
O.  número  189  página  1407). 

28  de  ídem. — Dispone  que  en  tiempo  oiiortuno  sean  p.Tsaportados 
para  que  hagan  el  próximo  curso  en  la  Escuela  de  Aplicaciórg  los 
terceros  maquinistas  D.  Femando  Portillo  y  D.  José  Naranjo.  (D.  O. 
núm.  189  página  140S). 

3  de  Septiembre. — Se  dispone  que  tan  pronto  haya  opio  maqui¬ 
nistas  en  condiciones  de  continuar  sus  prácticas  de  turbinas,  se  pa¬ 
saporten  con  urgencia  3  las  órtlenes  del  Jefe  de  la  Comisión  de  .  la- 
rina  en  Europa.  (D.  O.  núm.  195  página  1456). 

4  de  ídem. — Dispone  pasen  al  Apostadero  de  Fepol  a  practicar 
la  montura  de  turbinas,  tres  primeros  maquinistas,  dos  segttnc  os  > 
cinco  terceros.  (D.  O.  núm.  196  párina  1466). 
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H  <ie  ¡(itíiii.  — Dispone  sea  'Icclarado  cxccílente  forzoso  el  niaqui- 
nisla  niavor  de  primera  clase  D.  Jerónimo  Pozuelos,  y  qtic  el  de  su 
mismo  emi>leo  D.  José  \’ila,  cese  en  diclia  situación.  (D.  O.  iiúm.  197 
p.ieina  1.170)- 

()  de  ídem.— Di.spone  sea  dado  de  baja  en  la  Armada  el  ijrimcr 
ma<|ninisla  D.  José  Velázqticz  por  cumplir  en  c.sla  fecha  la  edad  rc- 
nl.-imeiilarin  ¡¡ara  el  retiro.  (D.  O.  m'nii.  200  página  1487). 

o  de  ídem,— Concede  el  pa.se  a  situación  de  .supernumerario  al 
tercer  maquinista  D.  Valentín  Castro.  (D.  O.  uúm.  200  página  14S7). 

o  de  ídem. — Concede  cartera  militar  de  identidad,  a  los  aprendi¬ 
ces  nuupiinistas  halnlitados  de  terceros,  con  la  limitación  de  que  les 
serán  recudidas  las  citadas  carteras  cuando  ce.sen  en  la  habilitación. 
)D.  O.  mim.  iQQ  página  1478). 

lo  de  ídem. — Dispone  que  el  maquinista  mayor  de  primera  clase 
D.  José  \  ila,  embaniue  en  el  Crucero  «Reina  Regente»,  en  relevo 
del  de  su  mi.smo  empleo  D.  Juan  Carrero.  (D.  O.  núni.  200  página 
14S7). 

!o  de  ídem. — Rectifica  la  R.  O.  de  4  de  Septiembre  disponiendo 
sea  D.  Juan  Alonso  y  no  D.  Juan  Ocampo  Alonso,  el  que  debe  pasar 
al  Ajrostadero  de  Ferrol,  a  practicar  el  manejo  de  turbinas.  (D.  O. 
uúm.  199  página  1482). 

12  de  ídem, — Di.spone  ipicdc  sin  efecto  la  R.  O.  de  4  del  actual 
))ür  la  (|ue  .se  destinaba  a  practicar  el  manejo  de  turbinas  al  primer 
m.uiuinisia  D.  Gabriel  de  la  Torre.  (D.  O.  núm.  201  página  1494). 

15  de  ídem. — Desc.stima  instancia  del  tercer  maquinista  D.  Fran¬ 
cisco  Izípiierdo,  en  súplica  de  que  se  le  considere  como  si  hubiera  ve¬ 
rificado  el  estudio  de  manejo  práctico  de  turbinas  ñor  haber  adquirido 
esu.s  conocimieutos  en  el  .Arsenal  de  Cartagena,  (d.  O.  núm.  203  pá¬ 
gina  1502). 

i.S  de  ídem. — Concede  el  retiro  del  servicio,  ni  primer  maquinista  ' 
D.  José  Wdázqnez,  con  el  haber  pasivo  de  225  pesetas  al  mes.  (D. 
O.  núm.  203  página  1512). 

15  de  ídem. — Concede  mejora  de  pensión  a  D."  Carolina  Gras, 
D.'  Patrocinio  Cámpora,  Josefa  Quesada,  D.“  Dolores  Peñalvery 
nue\  a  jiensión  a  D.“  Tomasa  Castro,  viudas  respectivamente  del  ma- 
(piini.sta  mayor  de  jírimera  clase  D.  Leandro  Cerdá,  del  inayor  de  sc- 
gnntla  cla,se  D.  Vicente  Dnboy,  del  primero  de  segunda  clase  D,  Ro¬ 
dolfo  Pérez,  del  primero  D.  Lutgardo  Ramírez  y  del  tercero  TI.  Juan 
Maitricio  Nogucrol.  {D.  O.  núm.  206  página  1515).- 

iS  de  ídem. — Concede  dos  meses  de  licencia  para  San  •Fernando 
con  arreglo  al  artículo  31  del  reglamento  de  licencias,  al  mac|uinista 
mayor  de  primera  clase  D.  Juan  Carreró.  (D.  O.  núm.  206  página 

1.514).  _  „ 

18  de  ídem. — Dispone  que  desembarque  del  Cañonero  «Don  Al¬ 
varo  de  liazán»  y  .se  encargue  de  la  Central  eléctrica  y  taller  de  he¬ 
rramientas  de  la  Escuela  Nav’al,  el  maquinista  mayor  de  segunda 
clase  D.  Francisco  Azpiazú.  (D.  O,  niim.  206  página  1.314). 

iQ  de  ídem. — Concede  dos  meses  de  licencia  con  arreglo  al  artí- 
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Cuenta  ie  ingresos  y  gastos  ocorriilos  iliiraote  el  primer  trimestre  riel  año  actual, 


I  l'tiTuíi* 

A  ÍJU|Mieii*r.  15  viiulfts.  TOTAL 

la?.  Cfs.  I  ifl»-  r.»#.  Pías,  Cls»  Pl^».  r»t<- 


INGRESOS 


Por  ÍOT  cíiotas  do  morios,  dodnoido  ü1  15  por 

ciento . . . . . . .  2, 

Importo  do  oso  15  por  ciíMito . . . 

Por  la  indoinni/.Hciúii  do  los  auxilios  fucilUados  á 

varios  socios . 

Por  devolución  lio  una  pinto  de  los  auxilios  que 

hay  fucililndos .  2, 

Por  In  indemuizneión  pura  ol  Boletín  mhn.  115. . 
Por  la  renta  del  cnjjílal  <jno  posee  la  Sociedad  en 
lítalos  do  la  Deuda  interior,  deducida  la  Co¬ 
misión  . 

Por  transferonciii  do  nii  lleglainonto. . . . 

Por  ídem  ilo  701  Boletines . 

Idem  do  cuatro  títnios  serio  A. . .  1 

Idem  do  uno  ídem  ídem  C.. . . .  4 

Por  demora  on  los  pagos . . . 


2.0-l(3'38 


2.071*27 


3G1‘12 


13*60 


*  2,n40‘38 

»  361*12 

578*64  578*64 

>  2.671*27 

.  13*60 


675*00 

082*50 


»  5.710*00  u.710'00^ 

0*50  »  0*60 

125*60  »  125*60 

»  »  ,  1.675*00 

»  .  4.082*50 

»  l‘G6  1*66  ñ 


-S'unifl .  ...  10.476*15  600*82  6.290*30  17.266*27 

Existencia  en  1.»  d«  Enero . —402*35  386*99  1.594*71  1.579**35 

TOTAL .  10.072*^  ^7*81  7.885*01  IS.846'62 


GASTOS 


Por  104  pensiones  il  viudas  y  Imérfanos  de  socios 

fallecidos.  .  ; .  ...  s 

Por  auxilios  facilitados  á  vario.s  socios .  1,076*00 

Por  consumo  .lo  onorgía  eléctrica,  durante  loa  mo- 

aes  do  Diciembre,  Enero  y, Febrero  últimos,. . .  » 

I  Por  la  impresión  del  Boletín  número  145. ......  > 

1  Por  el  alquiler  trimestral  do  la  Casa-Sociedad.  » 

Por  el  sueldo  trimestral  a!  Conserje.... .  » 

;  Gratilioación  trimestral  ni  cartero,  y  vigilante 

nocturno .  » 

;  Por  giros  de  varias  cantidades. . ' . .  » 

J*or  devolución  del  capital  a  tres  socios  dados  de 

baja . . 6.052*88 

Importo  del  ‘25  por  100  oorrospondionlo  a  los 
'  años  1911  y  191*2,  do  los  muebles  y  bienes  que 
i  {¡osee  la  Sociedad . . . .  3. ‘294*89 


32*34 

180*30 

135*00 

112*50 


6.242*40  6.524*40 
1.075*00 

.  ‘  32*34 

»  180*50 

»  135*00; 

»  112*60; 


6.052*881 


3.294*89 


Snuin  y  sigue .  |l0.422‘77  I  471*54 !  0.242*40  117.418*71 1 


á  itu|i>irior 

PLi».  r.i.*. 

I.>  |Htr  Dm 

■■  . 

U«.  1.  u 

i'ondo 

ilv 

1*1*1.  Cli. 

líiTA  1. 

l’Li'.  1  l*. 

Suma  antefioi' . 

10.  122*77 

171*.')! 

6.212*  10 

IT.  lls‘71 

Por  honorarios  al  Registrador  (le  la  propiedad.  . 

■» 

2‘6(t 

1  por  no  haberso  anotado  on  el  c.ntorior  trimestre 

íp. 

10*  (10 

iOOHt 

i  100  sobros,  una  caja  do  ídem  v  varios  sojios  .... 

» 

2“<C, 

2*9ó 

1  Cantidad  que  se  ingresó  indobidaracnte .  . 

a- 75 

3*75 

1  Gastos  OH  la  Delegación  de  Gart-agena  . . 

6*00 

,  6*00 

!  Idem  (le  .Secretaría . 

26 '00 

:  2O‘()0* 

Suma . 

RESUMEN 

10.422*77 

r)i6*81 

6.212*  10 

17.464*01 

i 

|:  1 

1  i 

f 

i 

Ingresos . 

10.072*80 

.S.S7*.Sl 

T.8S5‘01 

48.845*66 

Gastos . . 

10.422*77 

516*81 

6.242*40 

’lT.  182*01 

Exisicncia  para  t."  de  .-lír/7  de  /p/./. . 

—  349*97 

370*97 

1.642*61 

i  i.lUníMíl 

i 

Qipilal  (|ue  posee  la  Socictlatl  en  el  día  la  de  fecha. 


Ptas.  Cts. 

1.663*01 

Diforoncia  entro  auxilios  y  devoluciones  . . . . . . - . 

32.455*06 

7.0fX)‘00 

fftpftfitflde  en  la  Sucursal  dsl  Banco  ito  Espafia  sn  la  CoruBa. 

703.500-00 

En  títulos  de  la  Deuda  interior. . .  •  •  •  . . .  •  • 

El  Ferrol,  31  do  Marzo  de  1914. 

El  Pfeddente, 

MARIANO  PiSEIRO 


Et  Contador, 

ENRIQUE  UAriQüE 


Círculo  de  Maquinistas  de  la  Armada 
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